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Stivonstukken verschijnt 3x per jaar en is bestemd voor 
kinderen van 11 tot 17 jaar. Een school die zich aan- 
meldt, ontvangt 20, 30 of 40 exemplaren van ieder 
nummer, al naar gelang de klassegrootte. Voor deze 
dienstverlening vraagt de Stivon een bescheiden bijdra- 
ge aan administratie- en portokosten, te weten f 1 7,50 
per jaar per school. 
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Bij de voorplaat: Dit is een elektrisch treinstel (1.C.111 
= Inter City met 3 rijtuigen), waarmee de Nederland- 
se Spoorwegen intercity-verbindingen onderhouden: 
sneltreinen tussen de belangrijkste steden van ons 
land. Het is het nieuwste materieel dat in gebruik is. 
De wagenvoerder zit niet voorin doch bovenop de 
trein. Juist 75 jaar geleden werden de eerste elektri- 
sche treinen in Nederland in gebruik gesteld. Lees 
daarover op pagina 58 en vergelijk de treinen van 
toen met die van nu. En let ook eens op de voorplaat 
van het nu geldig spoorboekje ‘83/'84. 
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In de STIVON werken samen: 

1. Onderwijs: 

Algemeen Pedagogisch Studiecentrum; Christelijk Pe- 
dagogisch Studiecentrum; Katholiek Pedagogisch Stu- 
diecentrum; Alg. Bond van Onderwijzend Personeel; 
Katholieke Onderwijs Vakorganisatie; Prot. Chr. Onder- 
wijsvakorganisatie. 

2. Bedrijven en instellingen Vervoer en Verkeer: 

ir. J. Hardonkfonds (namens Bond v. Motorvoertuigen- 
bedrijven BOVAG, Ned. Ver. de Rijwiel en Automobiel 








Industrie RAI en Opleidingsinstituut voor het Motor- 


voertuig-, Tweewieler- en Aanverwant Bedrijf VAM); 
Havenbedrijf Gemeente Rotterdam; 

Kon. Luchtvaart Maatschappij N.V; 

Kon. Ned. Automobiel Club; 

Kon. Ned. Motorrijders Vereniging; 

Kon. Ned. Toeristenbond ANWB; 

Kon. Ned. Ver. van Transportondernemingen; 
N.V. Luchthaven Schiphol; 

N.V. Nederlandse Spoorwegen; 

Ned. Maritiem Instituut; 

NOB Wegtransport; 

Ver. „De Amsterdamse Haven”. 


Eindredactie: R. M. Nieman 
Vormgeving: Uniepers-Amsterdam 





SC eere 
waarvoor ieder 
de adem 


inhield 


Het zeegebied tussen het 
Europese vasteland en En- 
geland, de Noordzee en het 
Nauw van Calais, wordt ge- 
bruikt door veerboten, die 
heen en weer varen tussen 
het continent en Groot-Brit- 
tannië. Want vrijwel alles 
dat naar Europa's vasteland 
wordt geëxporteerd of van- 
daar wordt geïmporteerd, 
moet per schip vervoerd 
worden. Ook een groot deel 
van het reizigers-verkeer 
wordt per schip afgewik- 
keld omdat die reizigers de 
auto bij zich willen hebben. 
Het overgrote deel van het 
goederenvervoer gebeurt 
per vrachtauto. Deze 
vrachtauto's maken, even- 
als de reizigers met hun 
auto's, gebruik van de z.g. 
ro/ro-schepen. Ro/ro bete- 
kent rij-op/rij-af. Met ande- 
re woorden, die schepen 
zijn aan de voorzijde en 


soms ‘aan voor-en achterzij- 


de uitgerust met kleppen, 
waarover vrachtauto's en 
personenwagens het schip 
kunnen oprijden of verlaten. 
Als het schip vertrekt, slui- 
ten die kleppen de ruimen 
af. Zij zijn bestand tegen de 
meest woedende stormen. 


Maar schepen zijn soms niet 
bestand tegen zware aanva- 
ringen. Zo'n hevige aanvaring 
vond plaats inde nacht van 
19 op 20 december 1982 
voor de Engelse kust. Het 
ro/ro-schip „European Gate- 
way” van de rederij Towns- 
end Thoresen werd bij Fe- 
lixstowe (de haven waar dat 
schip vandaan kwam) ge- 
ramd door een andere veer- 
boot, de „Speedlink” Van- 
guard”, afkomstig uit Har- 
wich en eigendom van de re- 
derij „Sealink”. 

De „European Gateway” 
kapseisde en kwam op haar 
stuurboordzijde (dat is de 
rechterkant, waar het schip 
was aangevaren), half onder 
water op een zandplaat te- 
recht. Zes mensen, waaron- 
der chauffeurs van aan boord 
zijnde vrachtauto's, kwamen 
bij deze ramp om het leven. 


erging 





De reder van het aangevaren 





Druk: Koninklijke Drukkerij en Uitgeverij v/h C. de Boer - 
jr. nv, Hilversum 





© Niets uit deze uitgave mag worden verveelvoudigd en/of openbaar 
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50 schriftelijke toestemming van de STIVON en met bronvermelding. 
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schip wilde proberen zowel 
schip als lading te redden. 
Dergelijk _reddingswerk 
wordt overgelaten aan maat- 
schappijen, die zich daarop 
hebben gespecialiseerd: Ber- 
gers. Verscheidene van die 
maatschappijen hadden be- 
langstelling voor het bergen 
van de veerboot en nadat er 
enkele dagen was onderhan- 
deld, kreeg de Nederlandse 
bergingsmaatschappij Wijs- 
muller Salvage (= berging) 
bv. te IJmuiden het ber- 
gingscontract. Dat gebeurde 
daags voor Kerstmis vorig 
jaar. 





Arsch plan 


Aan de bakboord (= linkerzij- 
de van het verongelukte 
schip dus de bovenzijde; zie 
boven) werden „kanteljuk- 
ken” gelast, die via takels en 
jijnblokken werden verbon- 
den met lieren. Het schip 
„ouper Servant 3” van Wijs- 
muller deed hierbij dienst als 
platform voor de lieren, die 
op hun beurt in de zeebodem 
verankerd waren. De lieren 
konden het schip weer in de 
normale positie trekken. De 
jijnblokken _vertienvoudigen 
de trekkracht van de lieren. 
Van tevoren was berekend 
dat acht lieren met een trek- 
kracht van elk 30 ton nodig 
waren om het gekapseisde 


Schets van de manier waar- 


op de „European Gateway’ 
werd overeind getrokken. 
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Op de achtergrond de om- 
geslagen „European Gate- 
way” met aan bakboordzij- 
de (in dit geval aan de bo- 
venkant) acht kanteljukken, 


via stalen kabels verbonden 
aan lieren waarvan er enke- 
le op de voorgrond zicht- 
baar zijn. Zij staan op het 
hulpschip „Super Servant 
ef 


schip overeind te krijgen. Dat 
betekende dat met behulp 
van de jijnblokken per lier 
300 ton kracht werd gele- 
verd. In totaal derhalve 2400 
ton! 





ladde zee 


Na alle voorbereidende 
werkzaamheden werd beslo- 
ten op 31 januari 1983 aan 
het grote karwei te beginnen. 
De omstandigheden leken 
gunstig. Die ochtend was er 
nauwelijks wind, terwijl het 
zee-oppervlak glad was te 
noemen. De gigantische 
krachtsinspanning voor men- 
sen en materieel begon om 
een uur of negen en twee uur 
later kwam de „European 
Gateway” langzaam om- 
hoog. Het lawaai dat lieren 
en jijnen produceerden, was 
zo oorverdovend dat de com- 
mando's van de brug aan de 
mannen op het dek van het 
hulpschip slechts met behulp 
van beschreven borden ge- 
geven konden worden. Doch 
inmiddels was de wind opge- 
stoken, waardoor ook een 
stevige deining was ont- 
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Foto's geven geen geluid 
weer. Maar het geluid was 
hels aan boord van de „Su- 
per Servaft 3”. Dit was de 
situatie op 31 januari toen 


de wind stormkracht kreeg 
en het zeewater opzwiepte 
tot steeds hogere golven. 


et 









3. 


Eindelijk komt de „Euro- 


an 


pean Gateway” in een „wat 
normalere” stand. EEn 


staan. Deze eerste bergings- 
poging mislukte door een 
aantal technische oorzaken, 
waaronder het breken van 
een ketting, waaronder een 


_ van de acht lieren over boord 


schoot. Voorts begonnen de 
ankers, waarmee het hulp- 
schip in de zeebodem was 
verankerd, te krabben (schui- 
ven als een ploeg door de 
zeebodem) in de richting van 
het verongelukte schip. Tot 
overmaat van ramp liep een 
van de andere lieren warm. 
En, zoals vele van jullie zich 
misschien kunnen herinne- 
ren, stak in de avond van die 
31ste januari een hevige 
storm op. Die veroorzaakte 
zowel in Nederland als in En- 
geland zware schade en her- 
innerde vele Nederlanders 
aan de stormramp van pre- 
cies dertig jaar daarvoor. De 
golven bereikten een hoogte 
van drie en soms zelfs vijf 
meter. Die veroorzaakten 
nog eens extra schade aan 
het gekapseisde schip, terwijl 
bovendien een aantal nog 
verankerde (en geladen) 
vrachtauto's van het boven- 
dek werden geslagen en in 
zee verdwenen. 





óg een poging 


De mannen van Wijsmuller 
waren genoodzaakt zich te- 
rug te trekken in afwachting 
van een gunstig moment met 
beter weer, Pas op 26 fe- 
bruari deed zich die mogelijk- 
heid- voor. Het weer was 
goed en de voorspellingen 
eveneens. Opnieuw werd het 
materieel in gereedheid ge- 
bracht en de trekkabels be- 
vestigd aan de kanteljukken 
van de „European Gateway”. 
Onder hels lawaai werd het 
schip in de namiddag in een 
stand van 18 graden slagzij 
getrokken. Tot diep in de 
avond werd het schip verder 
omhoog getrokken totdat het 
op zondagochtend in een 
stand van 14 graden op de 
helling van een modderbank 


‚ werd gezet. Die zondagmor- 
52 gen kon iedereen zien welk 
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een schade de aanvaring aan 
stuurboord had veroorzaakt: 
Eén gat van 15 meter lengte 
en 5 meter hoogte en onder 
de waterlijn een rond gat met 
een doorsnee van 5 meter. 
Het grootste gat werd ver- 
volgens zo goed mogelijk ge- 
dicht met een stalen plaat. In 
de ruimen van de „European 
Gateway” werden inmiddels 
pompen geplaatst, die 
10.000 ton (= tien miljoen li- 
ter!) water uit de veerboot 
moesten verwijderen om 
haar weer drijvend te krijgen. 


aar IJmuiden 





Op 30 maart 1983, bijna 3% 
maand na de aanvaring, 
werd besloten om de veer- 
boot naar IJmuiden te versle- 
pen. Diezelfde middag ver- 
trok de zeesleper „Titan” van 
Wijsmuller met de veerboot 
op sleeptouw naar de Am- 
sterdamse voorhaven. De 
slagzij van de „European Ga- 
teway” bedroeg toen nog 
„slechts” 8 graden. Op 31 
maart lag de sleep al voor de 
Nederlandse kust, doch de 
havenautoriteiten waren niet 
voetstoots bereid het schip 
binnen de pieren van IJmui- 
den toe te laten. Doch nadat 
de havenmeester van Am- 
sterdam zich ervan had over- 
tuigd dat zich aan boord van 
de veerboot geen gevaarlijke 
stoffen meer bevoriden, werd 
nog diezelfde avond toe- 
stemming gegeven door te 
varen naar Amsterdam. De 
European Gateway werd af- 
gemeerd bij de Amsterdam- 
se _Droogdokmaatschappij. 
De belangstelling van de zij- 
de van het publiek was 
enorm. 

Op 26 april werd de veerboot 
eindelijk afgeleverd aan de 
eigenaren van de rederij 
Townsend Thoresen, nadat 
deze in een dok was gesleept 
en droog gezet. Inmiddels is 
het schip verkocht aan een 
Griekse. reder, die het naar 
Griekenland heeft laten sle- 
pen, waar het op een 
scheepswerf * bij 
wordt hersteld. 


Er 


Piraeus. 


Berts 


Zo zag het bovendek van de 


_ „European Gateway” er uit 
_nadat het schip vrijwel 
overeind was getrokken. De 
_mannen van Wijsmuller 
_moetenzichtochnog - 
_ schrap zetten voor de hel- 
ling van 8 graden. Onder 
_ hen de ro/ro-klep van het 
ei C rip. En 
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4. | 
De „European Gateway” 
ligt scheef op een zand- 
bank; rechts de „Super Ser- 
vant 3” van Wijsmuller. 
Duidelijk zijn de kabels 
zichtbaar die tussen de bei- 
_de schepen zijn aan- 
gebracht. 


6. St 
_ De Wijsmuller zeesleper 
… „Titan” ligt met de „Euro- 
_pean Gateway” voor de ha- 
_ ven van IJmuiden. Drie an- 
dere sleepboten begeleiden 
de sleep. | 
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Ireinen in 


het klein 


Wist je dat elk vijfde 
huisgezin in Neder- 
land „iets” met model- 
treinen te _ maken 
heeft? Soms is het de 
vader die ermee be- 
gint („Weet u, het is 
eigenlijk voor mijn 
zoontje, maar die is er 
nog wat te klein 
voor’), maar vaak is 
de zoon al groot ge- 
noeg „om zelf een mo- 
delbaantje te willen”. 
Bijna iedereen die be- 
langstelling heeft voor 
de „echte” treinen — 
hetzelfde geldt voor 
schepen, vliegtuigen, 
auto's — wil er ook wat 
van in model hebben, 
om er het grote mee 
na te bootsen. 

Nu kan zoiets — zeker 
in deze tijd waarin we 
wat voorzichtiger met 
uitgaven moeten wor- 
den — flink in de papie- 
ren lopen. Daarom 
hier wat tips voor wie 
nog aan een model- 
spoorbaan moet be- 
ginnen. 


Je weet misschien dat de 
meest voorkomende schaal 
1:87 is, kortweg hO (half- 
nul) genoemd; tachtig pro- 
cent van de liefhebbers heeft 
die schaal. Zo'n 15% werkt 
met schaal N (1 : 160). Wat 
geld betreft maakt dat niet 
veel uit: locomotieven, rijtui- 
gen en wagens kosten vrij- 
wel evenveel in hO als in N. 
Maar de „winst” zit hem in 
het ruimtebeslag. Een perso- 
nenrijtuig in N is zo'n 16 cm 


lang, in hO ongeveer 26 cm. 


Neem als minimale baanop- 


tips voor beginners 


pervlak eens een deur. Die 
meet 80 bij 200 cm. Voor 
zo’n plaat is ergens in je ka- 
mer meestal gemakkelijk 
(scharnierend tegen de muur 
geklapt) een plekje te vinden. 
Maar wat kun je er aan trei- 
nen op kwijt? In hO een ta- 
melijk simpel baantje met erg 
weinig rijmogelijkheden, in N 
heel wat meer rails en dus 
meer treinen. De moeite 
waard om eerst over de 
schaal na te denken, voordat 
je begerig „die en die loc” 
wilt hebben. 

Een tweede ding waaraan je 
daarna moet denken, is de 
„soort van treindienst die je 
wilt nabootsen. Je mag best 
van moderne treinen houden, 
maar vergeet niet dat ze veel 
gelijkvormiger zijn dan de ou- 
derwetse en vaak minder ge- 
varieerd. Een kittig klein 
stoomlocje met twee-assige 
personenrijtuigjes en open 
balkons is vaak aardiger om 
naar te kijken dan een strak- 
ke intercity. Wie modern rijdt, 
heeft eigenlijk ook bovenlei- 
ding nodig en dat maakt de 
zaak voor de beginner weer 
extra duur. Hetzelfde kleine 
stoomlocje kan overigens 
wèl als afwisseling een reeks 
veelkleurige goederenwa- 
gentjes gaan slepen, dat is 
een voordelige exploitatie- 
vorm! 

Elke beginner doet er trou- 
wens goed aan een aan- 
vangsdoos te kopen; die zijn 
bij elk merk voordelig ge- 
prijsd. Om ergernis te voor- 
komen, is het aan te raden 
een transformator te kopen 
waar je later ook nog wat 
aan hebt als je je meer trei- 
nen kunt veroorloven. 

Wie een baan wil maken 
waarop alleen Nederlandse 
treinen moeten rijden, zit 
vast aan de schaal hO.-In.N is 
wel het een en ander te koop 
maar niet zó gevarieerd als in 





hO. In half-nul is er bijvoor- 
beeld de bekende sprinter, de 
hondekop, de nodige elektri- 
sche loks waaronder de 
nieuwste 1600, de oude èn 
de nieuwste intercity-rij- 
tuigen. Dit jaar komt ook de 
elektrische trein met de hoge 
machinisten-cabine op de 
markt: de intercity-3. In het 
goederenmaterieel is er ook 
in Nederlands materieel een 
leuke keus in hO: de groene 
vuilniswagen, de rode post- 
wagen, ertswagens, ketel- 
wagens en ga maar door. 

Een laatste raad: koop of leen 
eerst eens een paar verschil- 
lende catalogi met prijslijsten 
voordat je een winkel bin- 
nenstapt. Een gewaar- 
schuwd mens telt voor twee. 
Dat was ook de bedoeling 
van dit stukje „treinen in het 
klein”. Doe er je voordeel 


Ì: . pen 
gagnennme 


Hefbrug in de modelspoor- 
baan van het spoorwegmu- 
seum in Utrecht 


Modelspoorbaan 
met bergen en 
tunnels (foto: 
Fleischmann). 
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De „Snorfiets”, een goedbe- 
doelde poging van de over- 
heid. Maar hij sloeg niet aan 


bij het publiek, ook al hoef- 
de je dan geen valhelm op. 
De meeste mensen vonden 



















die verplicht-kleine wielen 
„maar niks”. De wielmaat 
zou vrij naar keuze moeten 
zijn, dan worden het vanzelf 
de veiliger grote wielen van 
een normale brommer. 


„Een Vliegende Hollander” 
— misschien weten je ou- 
ders nog wat het is. Eigen- 
lijk een raar soort karretje 
op vier wielen. Je stuurde 
het ding door je voeten op 
de voorste as te zetten. Als 
je je linkervoet naar voren 
duwde, ging je naar rechts; 
en omgekeerd. Met je han- 
den deed je wat anders. 
Daar bewoog je een houten 
balk mee naar voren en 
naar achteren, waardoor de 
achteras ging draaien. En 
zo kwam de gang er in. Veel 
vaart zat er niet in. Het was 
eigenlijk een overdreven 
benaming: „Vliegende Hol- 
lander”. 

Maar je leerde er als kind 
van een jaar of vier wel wat 
van. Je leerde sturen. Je 
kreeg ook een beetje het 
gevoel voor de breedte en 
de lengte van die vreemde 
vierwieler. 

Zo begon je kennismaking 
met „het verkeer” en de 
voertuigen in dat verkeer. 
Het was de langzame, zeer 
behoedzame aanloop tot 
het worden van „verkeers- 
deelnemer”. De step met 
twee wielen kwam om- 
streeks je zesde levensjaar 
en wie geluk had begon een 
paar jaar later te fietsen. 
Meestal in stille straten 
met een enkele geparkeer- 
de auto. 


… 











ende generatie 


In één generatie is het geheel 
anders geworden. „Vliegen- 
de Hollanders” zie. je niet 
meer. Je begint met een 
fiets. Intussen spaar je voor 
een brommer. Als je die hebt, 
merk je dat 40 km per uur 
maar een tamme snelheid is. 
Het mag niet — maar laten 
we elkaar niets wijs maken — 
aan die brommers wordt 
vaak slim gesleuteld, zodat je 
er harder mee kunt scheuren. 
Daarna wordt uitgekeken 
naar de motorfiets. In ons 
land wordt het dikwijls een 
stoere, zware motorfiets, die 
niet bang is voor zeer hoge 
snelheden. De berijders, jong 
nog, zijn trouwens ook niet 
bang. En dat leidt helaas tot 
meer ongelukken in de nog 
jeugdige categorie verkeers- 
deelnemers dan nodig is. 









Voor jongeren is de brom- 
fiets vaak onmisbaar. Door 
de wetgeving in ons land 
heeft hij de laatste jaren 
niet de kans gekregen die 
hij verdient: hij kan best 
moderner en nog veiliger. 







oet dat nou? 





Moet dat nou: van fiets naar 
een flitsende motorfiets 
slechts in enkele jaren tijd? 
De overgang is erg groot en 
niet zonder risico. Toch kun- 
nen ze allemaal nuttig zijn: de 
fiets, de brommer en de mo- 
torfiets. Je zou ze een goede 
kans moeten geven. 

De ANWB is met een voor- 
stel gekomen. Daarin wordt 
gepleit voor een indeling van 
tweewielers in een nieuwe 
categorie. Deze bestaat uit: 
fiets - snorfiets - bromfiets - 
lichte motorfiets - motorfiets. 





norfiets — 
nieuwe kans 


De Snorfiets” is een twee- 
wieler tussen de fiets en de 
bromfiets. In ons land is des- 
tijds een goed bedoelde po- 
ging gedaan. Het werd een 
soort brommer met een 50 
cm° motortje, maar met klei- 
nere wielen dan de brommer. 


ar, 


Je mocht er niet harder mee 
dan 25 km per uur. Een val- 
helm hoefde niet. 

De overheid verwachtte dat 
het een succes zou worden, 
omdat vele Nederlanders 
toen geen trek hadden in een 
valhelm. Maar de verplicht- 
kleinere wielen bevielen de 
snorfietsers niet. En zo werd 
het een wat droevige ge- 
schiedenis. 

ANWB, BOVAG en RAI) 
pleiten nu voor nieuwe kan- 
sen voor de snorfiets. Het 
motortje mag maximaal 50 
cm° zijn. De snelheid niet 
meer dan 25 km per uur. De 
valhelm is niet verplicht. Rij- 
bewijs hoeft ook niet. Geen 
trappers meer. Het belang- 
rijkste is dat de wielmaat niet 
meer „verplicht klein” wordt, 
maar vrij naar keuze is. In de 
praktijk zal het een gewone 
bromfiets-wielmaat worden. 





[ romfiets — 
d & zonder trappers 


De bromfiets moet je in ere 
houden, want het is een 
ideaal privé-vervoermiddel. 
Maar er is wel iets vreemds 
aan de hand. Onze bromfiet- 
sen moeten nog steeds trap- 
pers hebben. Dat dateert nog 
uit de tijd waarin de brom- 
fiets begon als een fiets 
waarop een hulpmotortje 
werd gemonteerd. 

In vele andere landen hoeven 


die trappers al lang niet 
meer. Nederland is daar 
uniek in. In het buitenland 


zijn bromfietsen voorzien van 
voetsteunen of treeplanken. 
Maar in Nederland houden 
wij het nog steeds bij de 
trappers. Daarom zijn onze 
brommers duurder dan nodig 
is. (En die trappers verhinde- 
ren trouwens ook de export 
van Nederlandse brommers, 
terwijl de import van moder- 
ne brommers met voetsteu- 
nen niet mogelijk is. Je zou 
het misschien ook zakelijk 
kunnen bekijken!) 

Ons wordt dus wel iets ont- 
“houden, namelijk mee-genie- 
ten van moderne technische 
ontwikkelingen in het buiten- 
land: Daar worden nu com- 


& 


Voor menigeen is de brom- 
fiets een „alles-doener”. Je 
gaat er mee naar school, je 
werk en je doet er bood- 
schappen mee. Dat gaat 
vrijwel het gehele jaar door, 
ook in regen en wind. Daar- 
om is het zo belangrijk dat 
de bromfiets nieuwe kan- 
sen krijgt en profiteert van 
nieuwe ontwikkelingen die 
in het buitenland al volop 
aan de gang zijn. 


fortabele en veilige bromfiet- 
sen gemaakt, die je je het 
beste kunt voorstellen als 
scooterachtige 2) modellen. 





ichte motorfiets — 
vanaf 16 jaar 


In ons land is het zó: 

— Als je 16 jaar bent mag je 
op een brommer rijden, een 
rijbewijs heb je niet nodig. 

— Pas als je 18 jaar bent mag 
je op een lichtere of zwaar- 
dere motorfiets met een mo- 
tor van meer dan 50 cm°. Je 
moet een rijbewijs hebben. 

In het buitenland is het 
anders: 

In bijvoorbeeld Duitsland en 
Frankrijk heb je lichte motor- 




















1) ANWB: Algemene Neder- 
landse Wielerbond (Koninklij- 
ke Nederlandse Toeristenbond) 
BOVAG: Bond van Garagehou- 
ders en aanverwante bedrijven 
RAI: Nederlandse Vereniging 
De Rijwiel- en Automobiel- 
industrie. | 

2) Scooter: licht Italiaans mo- 
torfietsje, waarop de motor 
tegen het achterwiel is ge- 
monteerd. 


fietsjes tot 80 cm° waar je 
vanaf je 16de jaar mee mag 
rijden. Je ziet dat de industrie 
in die landen daar op in- 
speelt. De lichte motorfiets- 
jes worden sportief en veilig 
geconstrueerd. Ze zijn ver- 
keerstechnisch veel veiliger 
dan onze opgevoerde brom- 
mers waarmee veel te hard 
wordt gereden. In Engeland 
en in Italië zijn er lichte mo- 
torfietsjes tot 125 cm°. In 
Italië voor 16-jarigen en ou- 
der en in Engeland vanaf 17 
jaar. In die landen moet je 
voor dit soort motorfietsjes 
een rijbewijs hebben. 

Je ziet dat het „gat” tussen 
de brommer en de motorfiets 
is opgevuld. De jongeren 
vanaf 16/17 jaar zijn beter 
op de hoogte van de ver- 
keerswetten- en -regels, ze 
rijden op veiliger tweewielers 
en doen ervaring op voor de 
volgende stap: de motorfiets. 
Deze ervaring wordt in ons 
land gemist. En dat is een 
kwalijke zaak. 





Op onze wegen zie je vooral 


De brommer als „gebruiks- 
voorwerp”, ten dienste van 
een postbesteller. 







zware” motorfietsen. Hoe- 
wel er internationaal op 
wordt aangedrongen de nei- 
ging naar de hoge cilinderin- 
houden in te dammen en te 


pleiten voor veel meer aan- 
dacht voor de 400 cc motor 
die heel veel veilige mogelijk- 
heden biedt, gaat de race 
naar zware machines maar 
door. De internationale fabri- 
kantenconcurrentie is name- 





Een moderne, zuinige brom- 
mer, die ook nog enige be- 
scherming biedt achter de 
scooter-achtige beplating. 








lijk in volle gang. De motoren 
moeten er steeds geweldiger 
uitzien. Ze gaan de kant uit 
van „semi-racers”. 

De Nederlandse overheid 
gaat nu haast maken met het 
verbeteren van de rijoplei- 
ding voor het rijbewijs A. Op 
het ogenblik zijn het vooral 
de KNMV3) en de ANWB 
die daadwerkelijk proberen 
de verkeersveiligheid voor de 
motorrijders te verbeteren. 


. De KNMV doet dit onder an- 
| dere door het opzetten en 


begeleiden van cursussen 
„Voortgezette Rijopleiding” 
en de uitgave van een in- 


structief boek „Een klasse 55 


en 


beter motorrijden”. De 
ANWB is opnieuw begonnen 
met de erkenning van motor- 
rijscholen. Bovendien heeft 
de ANWB een „Rijvaardig- 





heidsrit” voor motorrijders 
ontwikkeld. 
rief aan 


Es het ministerie 


ANWB, BOVAG, KNMV en 
RAI vinden dat niet langer 
mag worden gewacht met 
het aanpassen van de voor- 
schriften voor de constructie 
en het gebruik van bromfiet- 
sen en motorfietsen. Dat 
hebben deze organisaties op 
21 januari 1983 geschreven 
aan de staatssecretaris van 
Verkeer en Waterstaat. 

Zij vinden dat het oneigenlijk 
gebruik van de bromfiets 
moet worden teruggedron- 
gen. De bromfiets moet een 
eerlijke kans krijgen. Dat 
moet mede in het kader van 
de wetgeving in de landen 
die ons omringen. Zo bevor- 
der je de mogelijkheden voor 
alle Nederlanders om tot een 





|_Ja, dat is een bromfiets. 
on land mag bij 















3) KNMV: Koninklijke Neder- 
landse Motorrijders Vereni- 


ging. 


betere tweewieler-keuze te 
komen. En het heeft ook eco- 
nomisch nut. De categorie 
tweewielers wordt dan: 
FIETS - SNORFIETS - 
BROMFIETS - LICHTE 
MOTORFIETS - MOTOR- 
FIETS. 





Voorbeeld van eenlichte _ 
_ motorfiets tot 125 cm? die 
_ voor vanaf 16-jarigen mo- 
_gelijk zou moeten zijn. Er _ 
_zou dan natuurlijk een goe- 
_de rij-opleiding aan vooraf 
_ moeten gaan. ED 

























De „5 tweewielers 


1. Fiets 
De fiets blijft zoals hij nu is. 


2. Lichte bromfiets 

De lichte bromfiets kan wor- 
den vergeleken met de huidi- 
ge snorfiets. De minimum 
leeftijd van de berijder moet 
16 jaar blijven. Cilinderin- 
houd kleiner dan 50 cm}. 
Maximaal te behalen snel- 
heid 25 km per uur. Anders 
dan nu moet de wielmaat vrij 
zijn. De lichte bromfiets is 
een keuzemogelijkheid voor 
degenen die geen valhelm 
willen dragen. Je hoeft geen 
speciale rij-opleiding te vol- 
gen. Een rijbewijs is niet no- 
dig. 


3. Bromfiets 

De bromfiets in het ANWB- 
voorstel is bijna gelijk aan de 
huidige brommer. Cilinderin- 
houd niet groter dan 5O cm$. 
Maximum snelheid niet meer 
dan 40 km per uur. Minimum 
leeftijd van de berijder 16 
jaar. Het verschil met de hui- 
dige wetgeving zit hem voor- 
namelijk in de verkeersoplei- 
ding van bromfietsers. 

De ANWB pleit ervoor dat de 
bromfietsers een theoreti- 
sche verkeersopleiding moe- 
ten volgen, met een theore- 
tisch verkeersexamen. Een 
goed afgelegd examen zal 
dan beloond kunnen worden 
met een diploma, bijvoor- 
beeld een Verkeersbewijs, 
dat later ook gebruikt zou 
kunnen worden voor het rij- 
bewijs voor andere motor- 
voertuigen. 

Berijders van bromfietsen 
moeten, net zoals nu, een 
valhelm dragen. Het verschil 
tussen fiets en (lichte en ge- 
wone) bromfiets kan kenbaar 
gemaakt worden met een fel 
oranje plaatje aan de voorzij- 
de van de bromfiets en een 
geel. reflecterend (verzeke- 
rings)plaatje aan de achter- 
zijde. 


4. Lichte motorfiets 

De lichte motorfiets is nieuw 
in het voorstel. Er bestaan 
wel 125 cm? motorfietsen, 
maar daar heb je in ons land 
een rijbewijs voor nodig. De 
ANWB wil dat de lichte mo- 
torfiets nu berijdbaar wordt 
voor personen van 16 jaar en 
ouder (nu 18 jaar). Zij moe- 
ten dan in het bezit zijn van 
het rijbewijs A, waarvoor zo- 
wel een theoretisch (Ver- 
keersbewijs) als een prak- 
tisch examen moet zijn afge- 
legd. 

Lichte motorfietsen met een 
kentekenplaat aan de achter- 
zijde kunnen dan gebruik ma- 
ken van wegen waarvan ook 
auto's en de overige motor- 
fietsen gebruik maken, even- 
tueel autosnelwegen uitge- 
zonderd. Het voordeel is dat 
jongeren die zijn uitgekeken 
op de bromfiets of regelma- 
tig grote afstanden moeten 
afleggen, niet zo snel ge- 
neigd zullen zijn de bromfiets 
op te voeren. Het is dan veel 
aantrekkelijker een lichte 
motorfiets te kopen. Daar 
heb je dan wel een rijbewijs 
voor nodig. Maar dat is wel 
zo veilig! 


5. Motorfiets 

Als laatste categorie twee- 
wieler noemt de ANWB de 
motorfiets. Evenals nu moet 
je voor het berijden van de 
motor 18 jaar of ouder zijn 
en een theoretisch en prak- 
tisch rij-examen met goed 
gevolg hebben afgelegd. 

De overgang van fiets of 
bromfiets naar zware motor- 
fiets moet geleidelijk verlo- 
pen. Daarover stelt de 
ANWB voor dat je de eerste 
twee jdar na het behalen 
van het rijbewijs A alleen 
mag rijden op motoren, 
waarvan de cilinderinhoud 
niet groter is dan 400 cm53. 
Deze beperking geldt niet als 
je al ervaring op de lichte 
motorfiets hebt opgedaan. 
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Kareltje schoot overeind. 
Waar was die duikboot ge- 
bleven? Waar was hij zelf? 
Oef, hij viel weer achterover 
in zijn bed. Hij had zeker ge- 
droomd, want op zijn zolder- 
kamertje was niets dat erop 
leek. Buiten werd het al licht. 


‚Maar het was zaterdag dus 


hij hoefde niet vroeg op voor 
school. 

Oh, maar dan kan ik straks 
eens gaan kijken bij de Waal- 
haven, dacht hij en draaide 
zich nog eens om. Hij ging 
daar wel vaker naar toe. Er 
werkte een aardige man in 
het havendienstkantoortje, 
die hem wel eens hielp bij 
het vissen. De duikboot uit 
zijn droom was daar ook op- 
gedoken. 

De man in het havendienst- 
kantoor moest lachen toen 
Kareltje opgewonden over 
zijn droom vertelde. Maar hij 
zei erbij dat het misschien 
bést zou kunnen. De rivier 
van zee naar de Waalhaven 


Deze foto dateert waar- 
schijnlijk uit november _ 
1972. Toen kwam deze 
Griekse tanker, de Michael 
C. Lemos, in de be Petro- 
leumhaven om ruwe olie te 
lossen. Deze tanker is 347 
meter lang en heeft een 
laadvermogen van 250.000 
ton deadweight. Dat wil 
zeggen dat hij 250.000 ton 
lading, in dit geval ruwe 
olie, kan vervoeren. 


is diep genoeg voor een duik- 
boot om op periscoopdiep- 
te *) te varen. Hij moet dan 
wel oppassen voor een 
drempel in de rivier: de Bene- 


_luxtunnel vormt een kleine 


verhoging in de bodem. De 
grote, containerschepen die 
in de Waalhaven en de Eem- 


es 















Hier kan je zien hoe wijd de 
toegang tot de haven van 
Rotterdam is. Links ligt 
Hoek van Holland met de 
wandelpier en het strand. 
Rechts zijn de 36 tanks van 
de Maasvlakte Olie Termi- 
nal bijna allemaal te zien. 
Daar, en bij de raffinaderij 
van B.P. er vlak achter, ko- 
men sinds 1 augustus 1983 
de allergrootste olietankers 


In die tijd kwamen er veel 
meer olietankers in Rotter- 
dam binnen dan nu, dus ook 
veel meer ruwe olie. Soms 
zelfs vier van die grote 
250.000 tonners in één tij 
achter elkaar. Dat is een 
miljoen ton ruwe olie in één 
nacht!! ; 

Nu komen er nog maar een 
of twee van die grote tan- 
kers per week. 





haven komen, moeten altijd 
op hoog water (= vloed) 
wachten om over die drem- 
pel heen getild te worden. 

Een collega van het haven- 
dienstkantoor uit de Euro- 
poort was er toevallig ook. 
„In de Europoort”, vertelde 
hij, „is het water dieper, maar 


die Rotterdam kan ontvan- 
gen: tot 300.000 ton. 

Links langs die pier in het 
midden gaan de schepen de 
Nieuwe Waterweg op naar 
de Botlek of de oudere ha- 
vens dichter bij de stad Rot- 
terdam. Rechts van die pier 
ligt het Calandkanaal met 
drie diepe Petroleumhavens 
eraan. 


daar zijn de schepen ook 
weer groter. Eén of twee 
keer per week komen er olie- 
tankers binnen die zó groot 
zijn dat ze ook op hoog water 
moeten wachten om binnen 
te kunnen komen. Als ze 
weggaan, hoeft dat niet want 
dan zijn de schepen leeg en 
dus lichter. Zij „steken” dan 
minder diep”.* 

Een paar jaar geleden, in 
1976, is er een spectaculair 
transport de haven uitge- 
gaan, waarvoor zelfs de rest 
van de scheepvaart helemaal 
moest worden stilgelegd. Dat 
was een uitzonderlijk groot 













1) Periscoop: letterlijk „om je 
heen kijker ”; instrument waar 
mee de bemanning van een 
duikboot (onderwater) kan 
zien wat er boven water ge- 
beurt. 


betonnen onderstel voor een 
olieboorplatform dat op de 
Maasvlakte was gebouwd. 
Zes grote zeeslepers ervoor 
en een paar kleinere hebben 
het naar Noorwegen ge- 
sleept. Daar is de bovenkant 
erop gezet. 

„Gebeurt dat vaker?” vroeg 
Karel. 

„Dat de scheepvaart moet 
worden stilgelegd voor zoiets 
groots? Nee hoor, haast 
nooit. De toegang tot de ha- 
ven bij Hoek van Holland is 
zo ruim dat zelfs de boorei- 
landen of hele grote kraanei- 
landen die voor reparaties of 
onderhoud naar Rotterdam 
komen, ruimte genoeg heb- 
ben.” 

„Goh!“ zei Karel met ontzag. 
„Ik vraag aan mijn vader of 
we daar morgen eens gaan 
kijken.” 


*)Je kan zelf proberen hoe 
dat werkt als je in het bad of 
in de wastafel een open bak- 
je laat drijven waar je bijvoor- _ 
beeld stukjes zeep in hebt 
gelegd. Als je de zeep eruit 
haalt, komt het bakje om- 
hoog. Dat doet een schip ook 
als je de lading eruit haalt. 


Dit is het betonnen onder- 
stel van het olieboorplat- 
form op weg naar zee. De 
totale sleepbootcapaciteit 
was ongeveer 100.000 pk!! 


















Puffen, sissen, stomen, woe- 
felen, dampen. Het zijn alle- 
maal woorden die bij een 
stoomlocomotief horen. Nog 
steeds is bij velen stoom niet 
weg te denken, wanneer zij 
het over treinen hebben. 
Toch is het al vijfentwintig 
jaar geleden dat de laatste 
stoomlocomotief naar het 
spoorwegmuseum werd ge- 
bracht. 

Maar hoe kan dat nu? Zul je 
je misschien afvragen. Ik heb 
toch nog van de zomer in een 
stoomtrein gezeten. Dat kan, 
maar dat zijn pleziertreintjes. 
Op het hele net van NS rijden 
alleen elektrische treinen en 
locomotieven of op enkele lij- 
nen diesel-elektrische. Deze 
hebben olie als energie. 


In 1908, dus precies 75 jaar 
geleden, reed in Nederland 
de eerste elektrische trein. 
De stoomlocomotief had een 
concurrent gekregen. Die 
eerste geëlektrificeerde 
spoorlijn werd aangelegd 
tussen Rotterdam en Den 
Haag en ging verder door 
naar Scheveningen. In 1900 
begon men met het maken 
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van een plan. De elektrische 
trein die men zich voorstelde 
zou gaan rijden op 800 Volt. 
Dat was precies gelijk aan de 
elektrische trams die er toen 
al waren. - 

In Leidschendam — dat lag 
ongeveer halverwege — zou 
een elektrische centrale wor- 
den gebouwd om de beno- 
digde energie op te wekken. 
Er werd een speciale maat- 
schappij opgericht: De Zuid- 
Hollandsche Electrische 
Spoorweg Maatschappij. 


Deze afbeelding met het 
traject van de eerste elek- 
trische trein in Nederland 


staat op een herinneringste- 
gel die voor f 5, te koop is. 





14% 


am! 











F] LN 
ti 


5 hai! 


eert 


SCHIEBROEK 
BERGWEG 


ROTTERDAM 
HOFPLEIN 








EE 


ne 


IJ 
EN 
NJ …. 
‚ 
er 


tha on En U mh PS 


ed 
u 


EES 













Het station Hollandse 
Spoor in Den Haag om- 
streeks 1912. De trein staat 


op het punt naar Scheve- 
ningen te vertrekken. Waar- 
aan kun je dat zien? 





troom en 

stoom samen 

De snelheid waarmee de 
treinen zouden rijden, stond 
ook al vast, die zou maximaal 
55 km per uur zijn. Het werd 
toch anders. De Hollandsche 
IJzeren Spoorweg Maat- 
schappij (waar later onder 
meer de Nederlandse Spoor- 
wegen uit voortgekomen 
zijn) kocht die nieuwe Electri- 
sche Spoorweg Maatschap- 
pij op. Natuurlijk zorgde men 
er meteen voor, dat het sta- 
tion in Den Haag van die 
elektrische trein vlak naast 
het station van de stoomtrein 
kwam te liggen. Maar de 
HIJSM veranderde de plan- 
nen nog veel meer. De snel- 
heid zou maar liefst 90 km 
per uur worden in plaats van 
de 55 km die men aanvanke- 
lijk wilde. 

Het gevolg was dat de trei- 
nen wat zwaarder moesten 
worden gebouwd en het ge- 
volg dáár weer van was dat 
de spanning, die 800 Volt 
zou zijn, veel te laag was. _— 

Nu was er juist in die jaren 
een nieuw stroomsysteem 


bédacht door Siemens. Men 
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koos voor dat zeer moderne 
systeem. De treinen gingen 
rijden op een wisselstroom 
van 10.000 Volt. De Centra- 
le Leidschendam, die voor de 
stroomvoorziening zou zor- 
gen, had behalve een zeer 
moderne machinerie nóg iets 
bijzonders: de schoorsteen 
van 63 meter hoogte werd 
gebouwd van gewapend be- 
ton. De eerste ter wereld en 
uniek voor die tijd. 

Zo werd op 1 oktober 1908 
de geëlektrificeerde spoorlijn 
tussen Rotterdam en Den 
Haag via Pijnacker feestelijk 
geopend. Op 1 mei daarop- 
volgend werd de lijn verlengd 
tot Scheveningen. 

Het succes was groot. Op 
sommige zomerse dagen 
konden de veertig rijtuigen 
waarover men beschikte de 
drukte nauwelijks aan. Men 
zag steeds meer voordelen, 
die elektrische treinen en lo- 
comotieven hadden ten op- 
zichte van de stoomlocomo- 
tieven. 





lektrisch schoner 
dan stoom 


Vuil en roet dat stoomtractie 
met zich meebracht, zouden 
voorgoed voorbij zijn met de 
komst van de elektriciteit als 
energie. Maar er waren nog 
veel meer voordelen, zoals 
minder lawaai, minder onder- 
houd, minder dure installa- 
ties (zoals een draaischijf om 





Het station Leidschendam 


Voorburg omstreeks 1936. 





een locomotief te keren, wa- 
terkolommen (waterkranen) 
en bovendien is elektriciteit 
veel goedkoper dan het on- 
rendabele kolenvuur. Bij een 
stoomloc gaat hierdoor erg 
veel energie verloren. 

Geen wonder dat de spoor- 
wegen geleidelijk aan steeds 
meer lijnen gingen elektrifi- 
ceren. 

Maar voordat men hiertoe 
overging, werd nauwkeurig 
onderzocht op welke wijze 
men zich van de stroom 
moest voorzien en of de 
stroom, zoals die voor de 
Hofpleinlijn (Rotterdam-Den 
Haag-Scheveningen) werd 
gebruikt wel de juiste zou zijn 
voor andere lijnen in Neder- 
land. 

In 1921 kwam de uitslag 
van het onderzoek. De beste 
oplossing zou toen zijn 1500 
Volt gelijkstroom. Voorts be- 
sloot de regering dat de 
spoorwegen geen eigen cen- 
trales hoefden te bouwen, 
maar de stroom moesten be- 
trekken van de elektriciteits- 
centrales die overal in de 
provincies te vinden waren. 


Nu kon de elektrificatie op 
gang komen. In 1923 nam 


men een proefbaanvak in ge-, 


bruik tussen Den Haag en 
Leiden. Allerlei soorten mate- 
riaal voor de bovenleiding 
werden beproefd. : 
Op 1 oktober 1927 kwam de 
lijn Amsterdam-Rotterdam 








gereed voor elektrische trei- 
nen, spoedig gevolgd door 
Haarlem-IJmuiden en Rot- 
terdam-Dordrecht. De op- 
mars van de elektrische trein 
was begonnen en niet meer 
te stuiten. 

In 1938 werd de snelheid 
opgevoerd van 90 naar 
maximaal 125 km per uur. 
Dat betekende wel dat de 
bovenleiding overal wat 


zwaarder moest worden uit- 
gevoerd. 
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a de oorlog 


Na de afbraak in de oorlog \e 
tussen 1940 en 1945 werd * 
het net weer opgebouwd en 
drie jaar later — begin 1948 — 
was het spoorwegnet weer 
net zo lang als tevoren. In 
1958 werd het stuk tussen 
Alkmaar en Den Helder aan 
de elektrificatie toegevoegd. 
Op 7 januari 1958 werd de 
stoomlocomotief 3737 van 
Geldermalsen naar het 
spoorwegmuseum in Utrecht 
gebracht. Hiermee werd een 
belangrijk stuk spoorweg-ge- 
schiedenis afgesloten. 


Tenslotte moest de stoom- 
tractie op alle lijnen het 
veld ruimen voor elektri- 
sche of dieseltreinen. 





















ledereen weet dat, als je de 
landsgrenzen passeert, je 
met de douane in aanraking 
komt. Ook op de luchthaven 
Schiphol treft men douane 
aan. Komt men met een 
luchtvaartuig aan, dan ligt de 
landsgrens te Schiphol. 

Er ooit wel eens bij stil ge- 
staan waar het woord „doua- 
ne” vandaan komt? Douane 
is een Frans woord en komt 
oorspronkelijk van het Arabi- 
sche woord „diwan” hetgeen 
betekent: tolhuis. De douane 
is een deel van de belasting- 
dienst, dat is belast met de 
uitvoering en contrôle op de 
naleving van de wetten wat 
betreft de in-, uit- en door- 
voer. Daarbij waakt de doua- 
ne ook over de gezondheid 
van mens en dier. Er wordt 
op toegezien dat er geen ver- 
dovende middelen (waarvan 
de invoer verboden is) het 
land binnenkomen en waarbij 
de hond Leo goede diensten 
bewijst. Zoals in een vorig ar- 
tikel reeds is vermeld, moet 
bij de invoer van een hond of 
kat nagegaan worden of het 
dier is ingeënt tegen rabiës 
(hondsdolheid). Planten en 
struiken kunnen niet zo maar 


worden ingevoerd, omdat 
deze eveneens ziektes kun- 
nen overbrengen. Daar ko- 
men wij nog op terug. 





ontinu werk 


De douane op Schiphol telt 
277 mensen. Zowel mannen 
als vrouwen doen op Schip- 
hol hun dagelijkse werk in 
verschillende rangen en 
functies. Bijv. wel eens ge- 
hoord van een verificateur of 
een dienstgeleider? De verifi- 
cateur is iemand die een 
goederenaangifte contro- 
leert. De dienstgeleider heeft 
de zorg dat alle werkpunten 


op Schiphol gedurende het 


gehele etmaal zijn bezet. Er 
wordt continu gewerkt, dat 
wil zeggen er wordt dag en 
nacht gewerkt. Als men 
denkt aan luchtreizigers dan 
gaat men er vanuit dat dit 
meestal vakantiegangers 
zijn. Dit is echter een misver- 
stand. Er gaan ook veel men- 
sen voor zaken op reis. Zij 
gaan naar het buitenland om 


orders te boeken. Veel export 
is goed voor onze betalings- 
balans. Het bevordert in ons 
eigen land ook de werkgele- 
genheid! Uiteraard komen 
ook buitenlandse zakenlie- 
den naar ons land om een af- 
zetgebied voor hun goederen 
te vinden. 

Om orders op te doen, heb- 
ben deze mensen meestal 
een collectie monsters ') bij 
zich. Om gemakkelijk met 
deze monsters de grens te 
kunnen overschrijden, maken 
zij gebruik van een A.T.A.- 
carnet (= boekje). A.T.A. be- 
tekent Admission temporaire 
— temporary admission (tijde- 
lijke invoervergunning). Vele 
landen hebben een afspraak 
gemaakt over het carnet 
A.T.A. voor de tijdelijke in- 
voer van bepaalde goederen. 


Dat is ook het geval voor de- 


tijdelijke invoer van beroeps- 
materiaal en van goederen 
bestemd voor vertoning of 
gebruik op tentoonstellingen 
en congressen. De goederen 
moeten wel op het carnet 
omschreven zijn. Het carnet 
is een soort schrift, waarbij 
bij elke in-, uit- of doorvoer 
via een land een ingevulde 


TE 

Slechts bij een enkele aan- 
komende passagier wordt 
de bagage gecontroleerd 
door de douane. 


7 
De computeronderdelen 
worden ook gecontroleerd. 


strook wordt gecontroleerd 
(ook de goederen), afgete- 
kend en uitgescheurd (de 
stok blijft zitten). In Neder- 
land wordt het A.T.A. carnet 
uitgegeven door de Kamer 
van Koophandel en Fabrie- : 
ken te ‘s-Gravenhage. 
Behalve dat reizigers goede- 
ren meenemen, worden er 
ook vele goederen als vracht 
verzonden. Daarvoor is een 
speciaal vrachtcentrum met 
douaneloodsen, waar de 
goederen tijdelijk worden op- 
geslagen vòòr de in- of uit- 
voer. 

Nederlanders die hun vakan- 
tie in het buitenland door- 
brengen, kennen niet altijd de 
douanebepalingen voor het 
reizigersverkeer. Bij het begin 
van het vakantieseizoen kan 
het nuttig zijn de voornaam- 
ste bepalingen te lezen. 






0 
eksoonlijke 
bezittingen 


De goederen die deel uitma- 


f 

In de douaneloods kijkt de 
douane of alle foto- 
apparatuur goed op de lijst 
staat vermeld. 


4. 

De hond Leo heeft een fijne 
neus voor verdovende mid- 
delen in de bagage. 





ken van de persoonlijke ba- 
gage van reizigers, mogen 
met vrijstelling van belasting 
worden ingevoerd. Het is 
daarbij niet van belang of de 
reiziger de goederen bij zich 
heeft of dat hij deze apart 
laat verzenden. De douane 
kan de reiziger verzoeken 
aan te tonen dat hij de goe- 
deren bij zijn vertrek uit Ne- 
derland reeds in zijn bezit 
had. Met betrekking tot foto- 
en filmtoestellen die een 
nummer dragen, dient de Ne- 
derlandse herkomst door een 
schriftelijk bewijs te worden 
aangetoond. 





rijstelling 


In het buitenland gekochte 
goederen (souvenirs, ca- 
deaus en goederen voor 
eigen gebruik) kunnen vrij 
worden ingevoerd tot een 
bedrag van f 700, als zij in 
het vrije verkeer van België 
of Luxemburg zijn verkregen. 


Tot een bedrag van f 540, 
is de invoer vrij als zij in het 
vrije verkeer van de overige 
EEG-landen zijn verkregen. 
In de overige gevallen wordt 
dit bedrag beperkt tot 
r 128 

Voor goederen die bijvoor- 
beeld op luchthavens in een 
EEG-land in een zogenaam- 
de „tax-free shop” 2) zijn ge- 
kocht, geldt dus een maxi- 
mum van f 125. De landen 
van de Europese Economi- 
sche Gemeenschap (EEG) 
zijn België, Denemarken, 
Duitsland, Frankrijk, Grieken- 
land, Groot-Brittannië, ler- 
land, Italië, Luxemburg en 
Nederland. 

Aan personen jonger dan 17 
jaar wordt geen vrijstelling 
verleend voor de invoer van 
tabaksprodukten en alcoholi- 
sche dranken. Aan personen 
beneden de leeftijd van 15 
jaar wordt geen vrijstelling 
verleend voor de invoer van 
koffie. 

Voor personen boven die 
leeftijd gelden bepaalde vrij- 
stellingen bij de invoer van 
deze producten. Die artikelen 
beschouwt men als schade- 
lijk voor de gezondheid, voor- 


al voor jeugdige personen. 





en voedsel 


Planten (met inbegrip van 
delen van planten en vruch- 
ten) mogen slechts worden 
ingevoerd als deze vergezeld 
zijn van een gezondheidscer- 
tificaat. Zo'n certificaat wordt 
afgegeven door de Planten- 
ziektenkundige Dienst van 
het land van herkomst. 
Het gezondheidscertificaat is 
niet nodig voor kleine hoe- 
veelheden verse vruchten, 
kamerplanten, bloemen en 
bloembollen, die door reizi- 
gers voor eigen gebruik wor- 
den meegebracht. 

Verboden is echter het mee- 
brengen van een aantal 
naald- en loofbomen, zoals 
den, spar, populier en eik. 
Ook voor aardappelen en in 
het wild verzamelde planten 
bestaat een invoerverbod. Er 
kunnen in die bomen en 
planten ziekten voorkomen, 


1) Monsters: voorbeelden van 
wat men te verkopen heeft. 


2) Tax-free shop: belastingvrije 
winkel. 
3) Consent: toestemming. 





waarvan de verspreiding in 
ons land ongewenst is. 

Vlees en vleeswaren mogen 
in Nederland worden inge- 
voerd als een gezondheids- 
certificaat kan worden over- 
gelegd. 





Vuurwapens en munitie mo- 
gen slechts worden inge- 
voerd als daarvoor door de 
Commissaris der Koningin 
van de provincie waar be- 
langhebbende woont, een 
zogenaamd „consent”3) is 
afgegeven. Bepaalde perso- 
nen, zoals houders van jacht- 
acten, kunnen hiervan ont- 
heffing krijgen. 

Over alle bepalingen inzake 
invoer zijn folders samenge- 
steld die bij de ANWB of bij 
de douane verkrijgbaar zijn. 
Zo zie je maar dat het van 
belang kan zijn de douane- 
voorschriften goed te lezen 
alvorens je op reis gaat naar 
een bestemming buiten de 
vaderlandse grenzen. 
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Je gaat (ik hoop van niet: 
snoep verstandig, eet een 
appel, maar ik ben bang dat 
je tóch gaat) naar de patat- 
kraam. Je bestelt: „Een mét!” 
Dan kan het gebeuren dat die 
patat ineens een kwartje 


duurder blijkt te zijn. Bijvoor- 


beeld f 1,25 in plaats van 
f 1. Of je merkt dat de prijs 
hetzelfde gebleven is maar 
dat je plotseling voor die prijs 


een kléiner zakje, waar min- 


der patat in kan, krijgt. De 
oorzaak hiervan is alleen 
maar te omschrijven met 
moeilijke begrippen als 
„marktmechanisme”, of 
„duurder wordende grond- 
stoffen”, of „inflatie”. Desge- 
wenst wil jouw leraar die be- 
grippen vast wel uitleggen, 
maar dat gaat te ver voor dit 
stukje. 





penbaar vervoer 


Dingen worden duurder. 
Soms goedkoper maar 
meestal duurder. Patat, ben- 
zine, _ schoenen, koffie, 
schoolboeken, de kapper. Te 
veel om op te noemen. Ook 
het openbaar vervoer wordt 
steeds duurder. Zoals je mis- 
schien weet, betaalt de ge- 
bruiker van het openbaar ver- 
voer, de reiziger, maar een 
klein deel van de echte kost- 
prijs van het openbaar ver- 
voer. Ik zal je niet vermoeien 
met cijfers en percentages, 


maar wanneer jij bijvoor- 
beeld een rit met de tram, 


metro of bus maakt en daar- 
voor f 1,- betaalt, dan kost 


die rit eigenlijk f 3, dus 


f 2- duurder. Dat betekent 


« 





dat elke keer dat jij, een reizi- 
ger, gebruik maakt van het 
openbaar vervoer, het open- 
baar vervoersbedrijf (GADO, 
NZH, CN, HTM, BBA, VSL, of 
hoe het ook moge heten) een 
verlies lijdt van f 2,—. Dat kan 
natuurlijk niet altijd zo door- 
gaan. Als een bedrijf verlies - 
maakt, kan het niet aan zijn 
verplichtingen voldoen. Dan 
kan het de salarissen van het 
personeel niet betalen. Geen 
reparaties bekostigen en dan 
is het afgelopen met het 
openbaar vervoer, dat gaat 
failliet. En als de zitplaatsen 
leeg blijven, moet die bus 
tóch rijden en dan is het ver- 
lies nóg groter. 





e overheid 


Zonder openbaar vervoer ko- 
men veel mensen niet naar 
hun werk, hun school, hun 
winkels, hun hobbies, niet op 
ziekenbezoek, niet naar 
sportwedstrijden en waar 
mensen nog meer naar toe 
willen of moeten. Daarom 
heeft de overheid, de rege- 
ring, al jaren geleden gezegd: 
openbaar vervoer is nodig en 
onmisbaar. En daarom 
draagt die overheid, uit de 
schatkist, telkens, voor iede- 
re reiziger, voor elke rit die 
gemaakt wordt, die f 2-— bij 
waar ik het al eerder over 
had. Het openbaar vervoer 
gaat daarom niet failliet en 
kan blijven rijden. Maar om- 
dat de kosten van het open- 
baar vervoer, net als die van 


de patat, steeds groter wor- |’ 


den, moet die overheid 
steeds meer bijdragen en dat 
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kan natuurlijk niet eeuwig zo 
doorgaan. 





Daarom beginnen ook de 
openbaar vervoersbedrijven 
te zoeken naar mogelijkhe- 
den om die tekorten kleiner 
te maken. Dat kan bijvoor- 


beeld door zo goedkoop mo- 
gelijk te rijden en zo veel mo- 
gelijk ritten uit te voeren met 
zo weinig mogelijk bussen, 
trams, treinen en personeel. 
Maar als je dat overdrijft, tast 
je de kwaliteit van het open- 
baar vervoer aan. Dan wor- 
den de wachttijden bij de hal- 
tes steeds langer, hangen op 
het laatste de bussen en 
trams met elastiekjes aan el- 
kaar omdat repareren te duur 
is en nieuwe aankoop onbe- 
taalbaar. Dan wordt ook het 
personeel veel te zwaar be- 
last en zo oververmoeid dat 





het niet meer goed kan oplet- 
ten in het verkeer en dat is 
gevaarlijk. 





Een tweede, waarschijnlijk 
betere, methode is om te 
proberen op een andere ma- 
nier aan geld te komen. Door 
bijvoorbeeld reclame op de 
bussen en trams aan te bren- 
gen. De Nederlandse Spoor- 
wegen doen dat al een hele 
tijd en verdienen daar geld 
mee, maar op bussen en 
trams. zag je tot voor kort 
maar heel weinig reclame. 
Vaak ook nog zó klein dat de 
openbaar vervoerbedrijven 


‚daarvoor maar heel weinig 


geld kregen. Nu hóeft het ook 


weer niet zo bont te worden 
‚ als in en op de Engelse dub- 


beldekkers* die in Londen 


rondrijden. Maar toch. : dat 
is één van de middelen om 








xperimenten 


Binnen openbaar vervoer- 
kringen wordt nu ijverige ge- 
zocht naar nóg meer manie- 
ren om aan extra geld te ko- 
men. Niet om winst te kun- 
nen maken, want dat is in het 
openbaar vervoer onmogelijk 
geworden, maar om de te- 
korten terug te dringen. Er 
wordt gedacht aan reclame 
op abri's (overdekte halte- 
plaatsen) en aan manieren 
om meer mensen in de bus- 
sen, trams en treinen te krij- 
gen buiten de drukke spits- 
uren. | 

Al die openbaar vervoerders 
zoeken en denken en omdat 
zij dat nu al een hele tijd 
doen, zou het best eens kun- 
nen zijn dat zij zich „blindge- 
staard” hebben op dit onder- 
werp. Dat zij bepaalde moge- 
likheden over het hoofd 
gaan zien die iemand met 
een frissere blik (iemand die 
daarover nog nooit nage- 


dacht heeft, zoals jij) spon- 


taan verzint. Wees ervan 


overtuigd dat zo’n idee wel- 


kom is, zeker als het ook 
bruikbaar blijkt te zijn. 
Bovendien zou een en ander 
er eventueel toe kunnen bij- 
dragen dat de prijzen van 
strippenkaarten en abonne- 
menten voortaan minder zul- 
len stijgen dan die van de pa- 
tat. 





Over patat gesproken: denk 


niet dat het een goed idee is 


om in de bussen patat te 
gaan verkopen. Stuur ons dat 
idee liever niet op. Dat vette 
spul mag je in de bussen en 
trams niet eens éten, laat 
staan verkopen! 






‘ervoor te zorgen dat het 
„openbaar vervoer niet nog 

veel duurder wordt dan het 

toch al is en-helaas ook moet” 
zijn. 














In het midden van de 
jaren zestig werden in 
de Noordzee de eerste 
booreilanden neerge- 
zet en begon men te 


Een S61N op het helikop- 
terdek van één van de plat- 
formen in de Noordzee. 





zoeken naar olie en 
aardgas. 

Voor de aan- en afvoer 
van personeel en ma- 
terialen moest men 
verzekerd zijn van een 
goede en snelle ver- 





binding 


tussen de 
booreilanden en het 
vaste land. Doordat 
het op de Noordzee 
vaak slecht weer is, 
kon men niet altijd 
rekenen op de dien- 
sten van bevoorra- 
dingsschepen. Boven- 
dien zijn schepen in 
bepaalde gevallen te 
langzaam. Denk maar 








mann me _ ‘mm 


eens aan een belang- 
rijk __machine-onder- 
deel dat kapot gaat en 
zonder welk het hele 
booreiland stil ligt. Of 
aan een bemannings- 
lid van een booreiland, 
dat ziek wordt of een 
ongeluk krijgt en zo 
snel mogelijk naar een 
ziekenhuis moet. 


Om in de behoefte van snel 
en betrouwbaar vervoer tus- 
sen de wal en de booreilan- 
den te voorzien, werd op 21 
oktober 1965 „KLM Noord- 
zee Helikopters” opgericht. 
Begin 1967-werd met vlie- 
gen begonnen. Er werden 
twee Sikorsky helikopters 
gebruikt. Door het reeds ge- 
noemde, vaak voorkomende 
slechte weer boven de 
Noordzee was het nodig dat 
technieken werden ontwik- 
keld om met helikopters „op 
instrumenten” naar de boor- 
eilanden te vliegen. Op in- 
strumenten vliegen of blind 
vliegen betekent het vliegen 
met behulp van de in de 
cockpit aangebrachte instru- 
menten. Daarmee kan bij- 
voorbeeld de plaats worden 
bepaald, waar men zich be- 
vindt, de plaats en de richting 
waar zich het booreiland be- 
vindt en de nog te vliegen af- 
stand tot het booreiland. Met 
behulp van het vliegen op in- 
strumenten kunnen de heli- 
kopters onder vrijwel alle 
weersomstandigheden, dag 
en nacht de verbinding on- 
derhouden tussen de boorei- 
landen en de wal. KLM 
Noordzee Helikopters heeft 
op dit gebied echt pioniers- 
werk verricht. 





In de Noordzee werd meer 
olie en aardgas gevonden 
dan men eerst verwachtte. 


_ Het aantal booreilanden nam 


Een door de KLM ingerichte 
ziekenboeg op een boor- 


platform. 











toe en er verschenen op de 
plaatsen, waar olie- of gas- 
velden waren gevonden, zo- 
genaamde productieplatfor- 
men. Door de toenemende 
activiteiten op de Noordzee 
groeide KLM Noordzee Heli- 
kopters voorspoedig. De 
maatschappij ging zich ook 
op andere terreinen met heli- 
koptervluchten bezig houden, 
zoals het op zijn plaats bren- 
gen van onderdelen van hoge 
gebouwen. De naam veran- 
derde enige jaren geleden in 
„KLM Helikopters”. De vloot 
bestaat nu uit tien Sikorsky 
helikopters. Ongeveer 80% 
van alle werkzaamheden be- 
staat uit het maken van 
vluchten van en naar de 
boor- en productieplatfor- 
men in de Noordzee. De 
meeste platformen werden 
naar het noorden verplaatst 
van het deel van de Noord- 
zee, dat vanuit Nederland 
wordt beheerd. Daardoor 
ontstond de wens om niet al- 
leen vanaf Schiphol maar 
ook vanaf een noordelijker 
gelegen vliegveld te kunnen 
vliegen. Sinds enige jaren 
wordt door de week 75% 
van de dagvluchten naar de 
platformen op de Noordzee 
uitgevoerd vanaf het Marine- 
vliegkamp „De Kooij”, bij Den 
Helder. 





ieken- en 


gewondenvervoer 


Als op een platform iemand 
ziek wordt of een ongeluk 
krijgt, kan hij worden opge- 
nomen in de ziekenboeg van 
zon kunstmatig eiland. De 
Geneeskundige Afdeling van 
de KLM heeft op dit moment 
op zeven platformen zo’ zie- 
kenboeg ingericht. De zie- 
kenboeg wordt bemand door 
KLM ziekenboegverzorgers 
die eerste hulp kunnen bie- 
den. Ook kunnen zij in telefo- 
nisch overleg met een KLM 
arts op de wal bekijken of het 
nodig is de patiënt op te laten 
nemen in een ziekenhuis. 

Indien nodig vliegen een arts 
en/of verpleger met de nodi- 
ge apparatuur per KLM-Heli- 


kopter naar het platform en 
wordt de patiënt onder medi- 
sche begeleiding naar de wal 
gevlogen. Begin 1983 werd, 
speciaal voor dit doel door de 
KLM Geneeskundige Afde- 
ling een kantoor geopend in 
Den Helder. Het kantoor is 
gevestigd in een gebouw, dat 
kort geleden nog in gebruik 
was als kleuterschool. Vooral 
als er een ongeluk op een 
platform is gebeurd, is het 
heel belangrijk, dat snel hulp 


kan worden geboden en dat 
gewonden eventueel - snel 
kunnen worden vervoerd 
naar een ziekenhuis. De KLM 
Geneeskundige Afdeling en 
KLM Helikopters zijn zowel 
vanaf Schiphol als vanaf Den 
Helder volledig voorbereid en 
uitgerust om ook deze taak 
goed te kunnen uitvoeren. En 
dat is een veilig gevoel voor 
de bemanningen van de plat- 
formen in het Nederlandse 
deel van de Noordzee. 














Een Sikorsky S61N, waar- 
van KLM Helikopters er ze- 
ven heeft. 



















De Sikorsky S76 is kleiner 
dan de S61N maar ook mo- 
derner en sneller. KLM Heli- 
kopters heeft drie S76's. 
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De cockpit van een Sikor- 
sky S76. 
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Misschien heb je” ze 
wel eens zien rijden, 
die knalgele vrachtau- 
to's waarop met grote 
letters de naam IPEC 
(International Parcel 
Express Company) ge- 
schilderd staat. 

[PEC is een transport- 
onderneming uit Au- 
stralië die zich gespe- 
cialiseerd heeft op het 
snel verzenden van 
pakketten. Enkele ja- 
ren geleden kocht 
IPEC een Nederland- 
se transportonderne- 
ming en begon zo in 
Europa. Het hoofdkan- 
toor staat in Duiven bij 
Arnhem. Het Neder- 
landse bedrijf had ook 
kantoren in diverse 
andere landen, zodat 
IPEC ook meteen in 
die landen vertegen- 
woordigd was. 


De bedoeling van IPEC is om 
al die pakketten zo snel mo- 
gelijk van de ene plaats naar 
de andere te vervoeren, het 
zo genaamd huis-huis-ver- 
voer en dat wil zeggen: pakje 
ophalen bij jou thuis en bin- 
nen een bepaalde tijd afleve- 
ren bij je oom in Stockholm 
of je tante in een klein Frans 
dorp. IPEC had met dit sys- 
teem al veel succes in Au- 
stralië en dacht dat het ook 
wel zou lukken in Europa. En 
zoals het er nu uitziet is men 
daar inderdaad in geslaagd. 





zendingen 


Wat is er zo bijzonder aan dit 
systeem? Gewoonlijk ver- 
voert een transportbedrijf 
goederen voor één klant (ver- 
lader heet dat in vaktermen) 
van de ene plaats naar de an- 
dere. Bij het systeem van 
IPEC gaat het om tientallen 
klanten tegelijk die allemaal 


66 (grote of kleine) pakketten te 


& 


mn 


vervoeren hebben. Daarbij 1 


komt dat die pakketten haast 
hebben: de geadresseerde 
(ergens in Europa) zit er vaak 
dringend om verlegen. IPEC 
garandeert dan ook dat zo'n 
pakket bijv. binnen 24 uur af- 
geleverd is (voor bepaalde 
plaatsen in Europa geldt een 
termijn van 48 uur en voor 
enkele afgelegen plaatsen 
nog langer). 





aste 
dienstregeling 


Om het wat duidelijker te 
maken, hebben wij een ritje. 
meegemaakt van Duiven 
naar Engeland en terug. Om 
ca. 08.00 uur vertrokken wij 
uit Duiven, de vrachtwagen 
met aanhanger gevuld met 
pakketten uit Nederland en 
andere Europese landen (ook 
al zou er maar één pakketje 
zijn, dan nóg vertrekt de 
vrachtwagen; het hele sys- 
teem werkt net als een 
spoorboekje: je kunt er op re- 
kenen dat de wagen vertrekt 
en aankomt). Die dag er voor 
waren door verschillende 
IPEC-depôts in Nederland de 
pakketjes bij de mensen 
thuis en bij de bedrijven op- 
gehaald en naar Duiven ge- 
bracht. Daar werden die wa- 
gens ‘savonds en ‘snachts 
uitgeladen en de pakketten 
keurig op hun plekjes gezet: 
de één naar Frankfurt (Duits- 
land), de ander naar Nort- 
hampton (Engeland). En nog 
talrijke andere bestemmin- 
gen. 

‘s Nachts werden nog andere 
vrachtwagens geladen ook 
en die vertrokken op tijd naar 
hun bestemming. Elk land 
heeft een of enkele hoofdde- 
pôts waar al die pakketten, 
die voor dat land bestemd 
zijn, terecht komen. Zo'n 
hoofddepôt verdeelt die weer 
voor de regionale depôts die - 
dan weer zorgen voor de be- 
zorging bij de geadresseer- 
den. De vrachtwagen voor 
Engeland ging naar het cen- 
trale depôt in Northampton 
(ten noordwesten van Lon- 


5 
Het hoofddepôt in Duiven. 
Hier worden de zendingen 


verdeeld en in de vakken _ 
voor hun bestemmingen ge- 
zet. 





2 | 
Begin van de reis, klaar voor 
vertrek naar Engeland. Dit 


is een motorwagen met 
aanhangwagen, beide met 
wissellaadbakken. 





den). Wij kwamen daar (via 
de boot van Hoek van Hol- 
land naar Harwich) rond een 
uur of negen ‘savonds aan. 
Onmiddellijk werd de vracht- 
auto gelost: alle pakketjes 
werden keurig in de grote 
loods gelegd in vakken be- 
stemd voor verdere verzen- 
ding naar andere depôts in 
Engeland. Op de aanhang- 
wagen stond een z.g. wissel- 
laadbak die er vanaf werd 
gehaald en later op een an- 
dere vrachtauto zou doorrij- 


_den naar lerland. Wij volgden 
_de pakjes bestemd voor het 
depôt in Londen. Die „Lon- 


den-pakjes” kwamen ook uit 
andere delen van Engeland 


_en lerland. Om ongeveer één 


uur ‘snachts vertrokken wij 


„met een volgeladen vracht- 


wagen naar het depôt in Lon- 


den. Daar werd de wagen 
weer afgeladen en werden 
de pakketten gesorteerd voor 
hun diverse bestemmingen 
in en om Londen. 


estelwagens 


Enige uren later (acht uur 
‘s morgens) vertrokken wij 
met een volgeladen bestel- 
wagen om de pakketten in 
het zuidelijk deel van Londen 
af te deveren èn om weer 
nieuwe pakketten op te ha- 
len (voor verzending naar 
bijv. Duitsland en Italië). 

Andere bestelwagens be- 
zorgden de pakketten die 
voor andere delen van “Lon- 
den bestemd waren. Dat af- 
leveren en ophalen duurde 
de hele dag (Londen is een 
verschrikkelijk drukke stad) 
en om zes uur ‘s avonds arri- 
veerden wij weer bij het Lon- 
dens depôt. Snel uitladen, 
pakketten die opgehaald wa- 
ren, werden voorzien van la- 
bels en __douanepapieren, 
waarna zij in één grote 
vrachtwagen geladen wer- 
den. Om acht uur ‘s avonds 
vertrokken wij weer naar het 






3 en 4. 

De wissellaadbak wordt 
van de wagen afgezet. De 
poten waar de bak op komt 
te staan, worden uitgeklapt. 
Dat kan pas als de hele bak 
eerst is opgetild en dat ge- 
beurt door lucht: via de mo- 
tor wordt er een balg (lucht- 
ballon) opgeblazen die een 
hefboom omhoog drukt (zie 


Een kijkje in het Londens 
depôt. De vrachtwagens die 
‘s avonds naar Northamp- 


pijl), die op zijn beurt de 
wissellaadbak optilt. Dan 
kunnen de poten uitgezet 
worden waar hij uiteindelijk 
op komt te staan. Daarna 
laat de chauffeur de balg 
weer leeglopen, de hef- 
boom zakt, waarna de wa- 
gen er onderuit gereden kan 
worden. 


ton (hoofddepôt voor Enge- 
land) vertrekken, zijn al 
weer gedeeltelijk geladen. 





centrale depôt in Northamp- 
ton (daar worden tevens al- 
lerlei voor de leek ingewik- 
kelde _douaneformaliteiten 
afgewikkeld). Weer hetzelfde 
beeld: uitladen, verdelen voor 
diverse bestemmingen en 
om één uur ‘snachts weer 
vertrekken richting Neder- 
land, waar wij om ongeveer 
zes uur ‘savonds weer in 
Duiven arriveerden. 





erplichte rusttijd 


Je zult begrijpen dat wij dit 
ritje niet steeds met dezelfde 
chauffeur gemaakt hebben. 
Wij genoten: slechts enkele 
uren in deze drie dagen van 
onze nachtrust maar de 
chauffeurs hadden de volle 
gelegenheid om hun bed op 
te zoeken (zij mogen immers 
in principe maar zo’n acht uur 
per dag achter het stuur zit- 
ten). 


CA 





xport 

Nog even iets over die doùa- 
nepapieren. Vanuit het land 
van verzending (Duiven bij- 
voorbeeld) worden o.m. via 
de zg. „faxpost” deze papie- 
ren al vooruit gezonden. Zo'n 
fax-apparaat (je vindt ze ook: 
op veel postkantoren), is ei- 


Mipain: en 
ze Wo net bid 
Cen Ml diny Products 





De vrachtbrief die de klant 
moet tekenen voor ont- 
vangst. De zending is om 


twee uur ‘s middags afgele- 
verd (zie „klokje” linksonder 
op de foto). 





genlijk een copieerapparaat 
dat brieven, documenten enz. 
via de telefoonlijn overseint 
naar een ander fax-apparaat. 
Daar komt dan een copie van 
de originele brief uit. Het 
voordeel is dat de douane al 
vast kan beginnen vóór dat 
de goederen (met de origine- 


le papieren) in bijv. Nort- 


hampton gearriveerd zijn. 
Dat betekent dus veel tijds- 
besparing. 

Mogelijk heb je nu een indruk 
hoe het IPEC-systeem werkt. 
Heel vaak is dit vervoer snel- 
ler dan het versturen van een 
pakket per vliegtuig. Veel 
vrachtwagens — rijden 
‘s nachts, er wordt dan ook in 
ploegendienst gewerkt, ook 
zaterdags en ‘s zondags; het 
ophalen en afleveren van de 


pakketten bij de klanten ge- 


beurt alleen overdag. Het 
streven is om binnen 24 uur 
zo'n pakket te bezorgen. En- 
geland en ook enkele andere 
gebieden in Europa maken 
daarop een uitzondering: hier 
is de garantie binnen 48 uur 
en dat komt o.a. doordat men 
afhankelijk is van de boot. 


Heeft een vrachtauto een 


beetje pech onderweg, dan 
kan dat betekenen dat de 
boot gemist wordt en zo’n 
boot vertrekt echt niet om 
het kwartier. 


“az, 


GE … s „a elfen ee 
Been a. Ju 
did : 
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Het vak van keurmeester be- 
staat al heel lang, denk maar 
aan degenen die ‘het vlees 
keuren in de abattoirs, aan 
hen die goud, zilver en ande- 
re edele metalen van merken 
omtrent de zuiverheid van 
die metalen, moeten voor- 
zien. En ook de duizenden die 
werkzaam zijn bij de Keu- 
ringsdienst van waren voor 
het toezicht op de kwaliteit 
van voedsel. 

Nog niet zo lang geleden, in 
april 1981, is ook in de auto- 
wereld de functie van keur- 
meester ontstaan. Na vele ja- 
ren van voorbereiding werd 
de keuring van vrachtauto's 
boven de 3500 kg totaal ge- 
laden gewicht, het gewicht 
dus van wagen plus lading, 
wettelijk voorgeschreven. 





arom” 


keuring? 


Keuring van motorvoertuigen 
is niet een vinding van de 


laatste jaren. Reeds in 1931 


startte de verplichte keuring 


van autobussen en touring- 


cars. In 1937 kwam daar bij 
de keuringsplicht ‘voor taxis 
en huurauto's, voertuigen 
dus bestemd voor het open- 
baar vervoer van personen. 

ledereen begrijpt de nood- 
zaak van keuring van derge- 


lijke voertuigen. Wij hoeven 


niet direct te denken aan 
een touringcar die een hoge 
Alpenpas moet „nemen”, het 
niet goed functioneren van 
‚de remmen bijv. van een bus 
in het drukke stadsverkeer, 


% 


NE 


Sticker met de G (van 
Goed) op de voorruit van 


vele auto's. 


kan ook verschrikkelijke ge- 
volgen hebben. 

Maar voelt de chauffeur dan 
niet dat er iets mis is met de 
remmen, de vering en de 
stuurinrichting? In veel ge- 
vallen zal hij het defect rakerî 
inderdaad opmerken, vooral 
als het gebrek plotseling op- 


treedt, zoals bij breuk van 


een bepaald onderdeel. Maar 
dat gebeurt hoogst zelden; in 
de meeste gevallen is slijtage 
de oorzaak van het niet goed 
werken van dikwijls belang- 
rijke onderdelen. En... de 
mens went aan alles. Dat 
wennen kan gevaarlijk wor- 
den, juist omdat de chauffeur 
bijna altijd met het slijtage- 
proces meegroeit. Maar als 
nu een goede bus of touring- 
car aangereden wordt door 
een vrachtauto die uit de 
koers raakt als gevolg van 
het defect aan de wielophan- 
ging of stuurinrichting ? 

In Europa is dan ook jaren 
geleden gesteld dat. alle mo- 
torvoertuigen gekeurd zou- 









meeste 
voor en 


den moeten worden. In enke- 
le landen gebeurt dit al vele 
jaren, o.a. België, West- 
Duitsland, Zweden, Dene- 
marken, Engeland en niet te 
vergeten in vele staten van 
Noord-Amerika. 


iet eenvoudig 





Nu is gen wettelijk voorschrij- 
ven van het keuren van au- 
to's niet eenvoudig, het uit- 
voeren evenmin. Want aller- 
eerst rijst de vraag: Wie moet 
keuren? Voor de oorlog bij- 
voorbeeld werden taxi's veel- 
al reeds gekeurd door de ge- 
meentepolitie van de ge- 
meente waar die taxi's thuis- 
hoorden. 

De RDW (RijksDienst voor 
het Wegverkeer) keurt lande- 
lijk de autobussen en tou- 
ringcars maar dat zijn er in 
totaal slechts + 11.000. 








Wel controleert de Rijkspoli- 
tie langs de grote wegen 
vrachtauto's die zichtbaar in 
een niet al te goede toestand 
verkeren. Zij worden dan 
naar een langs de weg opge- 
stelde keuringseenheid ge- 
voerd. | 
De keuring van vrachtauto's 
geschiedt in de garagebedrij- 
ven tijdens normale „service- 
beurten”. Maar ook in een 
min of meer afgescheiden. 
ruimte, waar de voorge- 
schreven apparatuur en ge- 
reedschappen het verrichten 
van een echte keuring moge- 
lijk maken. Het grote voor- 
deel van keuring in automo- 
biel-reparatiebedrijven ligt in 
de mogelijkheid meteen de 
reparaties te kunnen verrich- 
ten indien er iets niet in orde 
zou zijn. Het aantal vrachtau- 
tos is met ongeveer een 
kwart miljoen enigszins te 
overzien, maar over ruim een 
jaar zullen ook de personen- 
auto’s en lichtere bestelwa- 
gens gekeurd moeten wor- 
den en dan praten wij over 


een ander getal, namelijk 
4.600.000! 
norme vijver” 





In de ons omringende landen 
waar men al enkele decennia 
keurt, kon de keuringslijst ge- 
leidelijk meegroeien met het 
wagenpark, maar wíj moeten 
ineens in die enorme keu- 
ringsvijver springen. Wel 
heeft men enige ervaring, 
omdat er al 10 jaar gelegen- 
heid is dat de mensen hun 
auto vrijwillig laten keuren. 
Dit gekoppeld aan een on- 
derhoudsbeurt om de 
10.000 km. Deze mogelijk- 
heid werd door de BOVAG ') 
(met + 7.000 aangesloten 
autobedrijven) in samenwer- 
kin met VVN (Veilig Verkeer 
Nederland) onder auspiciën 
van de RDW op touw gezet. 

Wordt bij een onderhouds/ 
contrôlebeurt alles in orde 


De verplichte keuring aan 
personenauto’ sbegintop _ 
2 januari 1985... als Bean 


goed gaat. 





As 


\tk 


bevonden, dan wordt op de 
voorruit een sticker aange- 
bracht die jullie zeker wel 
eens hebben gezien. Een gro- 
te G zoals een onderwijzer 
die soms in de schriften zet, 
is erop afgebeeld. 

Een groot voordeel van keu- 
ring door garage oftewel 
dealerbedrijven ligt in het feit 
dat er zoveel zijn. De auto- 
mobilist behoeft dus niet ver 
te rijden. Hij kan een afspraak 
maken zodat hij niet, zoals 
bijv. in België, bijna altijd 3 
kwartier moet wachten, na 
20 km te hebben gereden 
naar het dichtst bijzijnde keu- 
ringsstation. 





ie controleert? 


Maar nu over de mensen die 
dit contrôlewerk moeten ver- 
richten. 

De vrachtauto-eigenaren 
kunnen in hun eigen werk- 
plaats, of bij hun garage of 
dealer, hun truck en oplegger 
of aanhangwagen laten on- 
derzoeken. Dan gaan zij naar 
een __RDW-keuringsstation 
dat niet direct in de buurt ligt 
voor de officiële keuring. Ver- 
der spreekt het vanzelf dat 
ook de door de BOVAG er- 
kende reparatiebedrijven zelf 
de keuring mogen verrichten. 
Een monteur moet in het be- 
zit zijn van het diploma 
‘Keurmeester Periodieke 
Keuring’ lichte voertuigen dat 
twee jaar geldig is. ledere 2 
jaar vindt een herscholing 
plaats opdat de keurmees- 
ters van de nieuwste ontwik- 
kelingen in de automobiel- 
techniek op de. hoogte blij- 
ven. De opleiding wordt ver- 
zorgd door de Stichting VAM 
(het opleidingsinstituut voor 
het motorvoertuig-, twee- 
wieler- en aanverwant be- 
drijf) te Voorschoten. 








1) BOVAG: Bond van Garage- 


houders en aanverwante be- 
drijven. 








1. 
Keuring aan één van de 


4.600.00 personenauto's in 
ons land. 













ë. 
„Keurmeester” aan het 

werk bij een van de ruim 
250.000 vrachtauto’s. 


Hier, bij de VAM in Voor- 
schoten, worden de Keur- 
meesters opgeleid. 


















licht 


Ongetwijfeld zal vooral de 
komende verplichte keuring 
van personenauto's en lichte 
bestelauto's de veiligheid op 
de weg bevorderen. En bo- 
vendien werk aan de winkel 
brengen! Verondersteld mag 
worden dat het aantal zware 
verkeersongevallen zal - te- 
ruglopen. Toch hebben in de 
USA enkele staten, die geen 
automobielkeuring _verrich- 
ten, beweerd dat er geen ver- 
schil aantoonbaar is in het 
aantal ongevallen dat veroor- 
zaakt werd door ondeugdelij- 
ke voertuigen. Niet kan wor- 
‚den ontkend dat alleen al het 
wettelijk voorschrift tot keu- 
ring, de auto-eigenaren ver- 
plicht hun wagen jaarlijks te 
laten nakijken. Daardoor zal 
de verkeersveiligheid zeker 
bevorderd worden! _… 
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Tankvaart, een tanker. Wat is 
een tanker precies? Wat 
doet zo'n schip en hoe ziet 
zo’n schip er uit? lemand die 
ver van de grote zeehavens 
Rotterdam of Amsterdam 
woont, kan zich er moeilijk 
een voorstelling van vormen. 
Een tanker is een schip waar- 
in een vloeibare lading wordt 
vervoerd. Opgeslagen in 
tanks die een onderdeel van 
het schip vormen. Niet één 
grote tank over de volle leng- 
te en breedte van het schip, 
nee, want dan zou de lading 
gaan „klotsen” en het schip 
uit zijn evenwicht brengen, 
met mogelijk nare gevolgen. 
Het ladinggedeelte is onder- 
verdeeld door langs- en 
dwarsschotten. Alle compar- 
timenten staan weer met el- 
kaar in verbinding. Wel zijn er 
afsluiters tussen aange- 
bracht om de lading niet door 
elkaar te laten lopen. Met be- 
hulp van pompen wordt door 
leidingen de lading in en uit 
het schip gepompt. 





eschiedenis 


Eerst een stukje historie. De 
tankvaart is nog niet zo heel 
erg oud. Tegen het einde van 
de vorige eeuw verschenen 
de eerste tankschepen op de 
wereldzeeën. Deze pionier- 
tankers waren bescheiden 
van formaat. De eerste zee- 
gaande tanker mat 250 
ton... (= 10 tankauto's van 
25 ton). 

Niemand stond te trappelen 
om op zo'n notedopje de zee 
op te gaan. En bovendien, 
één minuscuul vlammetje 
kon het hele schip de lucht in 
doen vliegen. De bemanning 
moest worden „geronseld”, 
dat wil zeggen, onder dwang 
aan boord worden gebracht 
(nadat ze dronken waren ge- 
voerd of een flinke mep op 
het hoofd hadden gehad). 
Voordat de arme drommels 
wisten wat er was gebeurd, 
zaten zij al op zee. Zij moes- 
ten wel op het schip blijven 
of zij nu wilden of niet. De 
vrees om op een tanker te 
gaan varen, verminderde 


ES 


naarmate de schepen groter 
en veiliger werden. 

In de jaren dertig was een 
9.000 tonner een flink schip. 
In en kort na de tweede we- 
reldoorlog verschenen de 
16.000 tonners. Vele hon- 
derden. Daarna raakte het 
groter worden van de tank- 
schepen in een stroomver- 
snelling: 28.000 ton, 
48.000, 90.000, 200.000, 
350.000, ja zelfs 500.000 
ton draagvermogen. Van 
16.000 naar 500.000 ton 
binnen 25 jaar! (Kunnen jul- 
lie de vraag beantwoorden 
waarom dit zo snel ging?) 





loeibaar gas 


Wat kan zoal in vloeibare 
vorm worden vervoerd? Als 
eerste denk je aan olie. Dat is 


waar. Maar ook veel produc-_ 


ten die uit olie worden ver- 
kregen gaan per tanker de 
wereldzeeën over. Denk 






1. 

De „Sultan van Langkat”, 
een van de eerste Shell-tan- 
kers, gebouwd in 1889. 


5 
Dit schip vervoert 75.000 
m$? vloeibaar gas. 



























3 


Een moderne 32.000 ton 
draagvermogen metende 
tanker. 











4. 
Niets dan lucht en water, 
weken lang. 









3 maar eens aan benzine, 
stookolie, dieselolie. En het 
wat minder bekende nafta en 

„het weer meer bekende’ as- 
falt of bitumen. Asfalt moet 
tijdens de reis worden ver- 
warmd. De kleverige brei zou 
anders gaan stollen. Ook 
sommige smeeroliesoorten 
worden door middel van 
stoom warm gehouden on- 
derweg. 

Als je gas sterk afkoelt, wordt 
het vloeibaar. Het kan dan 
ook vrij gemakkelijk per tan- 
ker worden vervoerd. Nou ja, 


bij natuurlijk wel uitgebreide 
technische voorzieningen om 
de hoek kijken. 

Wij hebben niet alle vloeiba- 
re ladingen genoemd. 
Plantaardige oliën, zoals pal- 
molie en sojaolie worden 
eveneens kriskras over de 
wereld vervoerd. En dierlijke 
oliën: leverfraan of traan(vet) 
van walvissen. En nog is er 
geen einde aan het rijtje. Jul- 
lie zullen het geloven of niet, 
maar vooral tussen landen 
rond de Middellandse Zee 


heden wijn per schip ge- 





gemakkelijk, er komen daar- 


worden aanzienlijke hoeveel- * 









transporteerd. Soms wel zes 
miljoen liter tegelijk. 






agen zijn geteld 

Ét ogenblik vären over 
de hele wereld een paar dui- 
zend tankschepen. Kleintjes 
van 1.000 ton, ook wel kust- 
vaarttankers genoemd. Maar 
ook heel erg grote van 
300.000 ton draagvermogen 
en meer. En een hele reeks 
„tussenmaten”. Een 
300.000 tonner is een reu- 
zenschip, een mammoet. 
Ruim 300 meter lang en 55 
meter breed. Het scheepsdek 
bestrijkt een oppervlakte van 
drie voetbalvelden achter el- 
kaar. De grootste tanker ter 
wereld meet maar liefst 
560.000 ton. Maar de dagen 
van deze enorme schepen, 
zeg van 200.000 ton en gro- 
ter, zijn geteld. Door de te- 
ruglopende vraag naar olie 
(de mensen springen zuiniger 
om met energie) en het in 
gebruik nemen van pijpleidin- 
gen zijn veel grote tankers 
zonder werk gekomen. En 
stilliggen kost ook geld. Ha- 
vengeld, kosten van het on- 
derhoud van het schip, be- 
waking, verzekering, enzo- 
voort. Al die lasten kunnen 
een tankereigenaar wel eens 
te zwaar worden. 





ertig kilometer 

Een Veelgehoorde vraag vis: 
„Hoe kan zo’n groot schip in 
beweging komen, wat is de 
maximum snelheid van een 
tanker en hoe lang duurt het 
voordat het schip weer stil- 
ligt?” 

Wel, dat in beweging komen 
gaat maar heel langzaam. De 
sterke dieselmotor of turbine 


drijft een achter, onderaan 


het schip bevestigde schroef 
aan. Na verloop van tijd (dat 
hangt af van wind en stroom) 
kan op volle zee een snelheid 
worden bereikt van een mijl 
of zestien. Dat komt neer op 
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ongeveer dertig kilometer 
per uur. Stoppen gaat niet zo 
één, twee, drie. Maar op zee 
kun je niet zo gauw worden 
verrast door vlak voor de 
scheepsboeg overstekende 
schepen. Je ziet ze al lang 
van te voren op de radar. Aan 
de hand van wat het radar- 
scherm laat zien, wordt bij- 
tijds van richting veranderd 
of vaart geminderd. De kans 
op een aanvaring is klein. De 
stuurman op de brug houdt 
de bewegingen van andere 
schepen, rondom, scherp in 
de gaten. Hij brengt de ver- 
keersregels op het water in 
de praktijk. 





eel leren 


Tankers bevaren alle wereld- 
zeeën. In de meest noordelij- 
ke gebieden, waar de sche- 
pen voorzien zijn van een ijs- 
breker-voorsteven, maar ook 
in tropische wateren, waar 
koele luchttoevoer aan boord 
niet kan worden gemist. Tan- 
kers zijn werkpaarden, zij zijn 
weinig opvallend en hebben 
geen fraaie lijnen. De 
scheepsschroef maalt de ene 
mijl na de andere weg. Wordt 
dat niet erg eentonig voor de 
mensen die er op varen? Het 
antwoord is ja en nee. Ja, als 
het gaat om de grote over- 
steek over een oceaan, van 
het ene werelddeel naar het 
andere. Niets dan lucht en 
water. Wekenlang. Nee, als 
je bedenkt dat iedereen aan 
boord een taak heeft. De 
stuurman op de scheeps- 
brug, de machinist in de ma- 
chinekamer, de kok in de 
kombuis, de radiotelegrafist 
in de radiohut. Op veel sche- 
pen verrichten de scheeps- 
gezellen (vroeger werden zij 
matrozen genoemd) onder- 
houdswerkzaamheden, _zo- 
wel aan dek als in de machi- 
nekamer. 

De kapitein is verantwoorde- 
lijk voor alles wat er aan 
boord omgaat. Hij is de baas 
en vertegenwoordigt de ei- 
'‘_genaar. Om kapitein te wor- 


72 den, moet je veel leren. Jaren 


achtereen naar school. Maar 
ook aan boord nog studeren, 
eerst voor vierde stuurman, 
dan voor derde, voor tweede, 
voor eerste. Als alles meezit 
volgt na korte of langere tijd 
de aanstelling tot kapitein of 
gezagvoerder. Twee verschil 
lende woorden maar ‘t is de- 
zelfde functie. Ook de machi- 
nisten (of scheepswerktuig- 
kundigen) moeten veel leren. 
Ze klimmen dan in rang op: 
vijfde, vierde, derde, tweede 
en dan eerste machinist, 
maar die laatste rang noem 
je hoofdwerktuigkundige. 





ang verlof 


Het werk op een tanker 
wordt in continu-dienst ge- 
daan. Dat betekent dat je bij 
toerbeurt ook ‘s nachts moet 
werken. Of tijdens een week- 
einde. Of op feestdagen. Erg 
vervelend zullen velen van 
jullie zeggen. Maar je weet 
waar je aan begint als je gaat 
varen. Het varen geeft echter 
ook voordelen. Na een 
dienstperiode van ruim vier 
maanden ruim twee maan- 
den verlof is lang niet gek. Bij 
de grootste tankvaartrederij 
in Nederland, Shell Tankers 
B.V. mogen de opvarenden 
hun vrouw meenemen tij- 
dens de reizen. Andere rede- 
rijen kennen ook zulke rege- 
lingen. Niet alleen gezellig 
voor de mannen maar de da- 
mes zien op die manier ook 
nog eens andere wereldde- 
len. 





Vreemde landen zien, hoort 
onlosmakelijk bij het varen. 
De zucht naar avontuur trekt 
een ieder wel aan. En zeker 
de zeevarende zal, als hij in 
de gelegenheid is, de kans 
aangrijpen weer ‘nieuwe ste- 
den te zien en weer andere 
toeristische bezienswaardig- 
heden met eigen ogen te 
aanschouwen: 
altijd trekt het zo erg om de 






Echter, niet 


5. 


_ De stuurman op de brug 
houdt de bewegingen van 
andere schepen scherp in 

_ de gaten. 


wal op te gaan. Het is bij- 
voorbeeld verre van aanlok- 
kelijk om in een warm, droog 
en dor gebied te gaan stap- 
pen. Meer en meer gaat het 


in- en uitpompen van lading 


via grote in zee verankerde 
boeien. Dan kun je misschien 
heel vaagjes een kustlijn zien. 
Maar een volgende reis voert 
wellicht naar een meer exoti- 
sche omgeving. De tankvaart 
is geen lijndienst. Geen af- 
vaartlijsten met een precieze 
datum van aankomst en ver- 
trek. ‘t Is wilde vaart, dât wil 
zeggen, geen vast vaarge- 
bied. Vandaag laden in de 
Perzische Golf met bestem- 
ming Curacao’ en. na het los- 


sen aldaar misschien opsto- 


den. 













6. | 
Na gedane arbeid is het 
goed trimmen of zonneba- 





men naar Mexico om de la- 
dingtanks met olie te gaan 
vullen, bestemd voor een raf- 
finaderij in Italië. 

Tankers vormen een belang- 
rijke schakel in de energie- 
voorziening van de wereld. In 
aantal zullen ze verminderen 
maar ze zullen nooit allemaal 
vervangen kunnen worden 
door pijpleidingen. Wel zal 
het vaargebied in de loop der 
tijd sterk veranderen. Meer 
transport van ruwe olie van- 
uit gebieden in en rond de 
Noordzee en Mexico en min- 
der vanuit de landen rond de 
Perzische Golf. Maar dat 
laatste is je inmiddels wel 
duidelijk geworden uit de 
kranten. 








